


































































































































午 ???B?¥成比 ???B?¥成比 ???B?¥成比 
1952 "28 唐19 253 鼎2      
1953 途15 21 64 鼎r        
1954 唐17 免ﾂ23 60 鼎     
1955 r25 27 "48 田r       











｢オリンパスK｣ (51年｡ 4サイクル, OHV, 142cc, 4ps), ｢オリンパス





























































































































































































資料:富塚活著『オートバイの歴史』 lI日毎堂, 1980年, 190,191頁から作成及び追加｡
天野久樹著『浜松オートバイ物語』郷土出版社, 1993年, 228,229頁｡中沖満著











退して行った14)｡ 1955年に75社存在していた企業は, 1956年70社, 1957年
14






















































(燃焼室容積+行程容積) ÷ (燃焼室容積) -が高いほど,高くなる.本文の数
値は,下の諸元表から計算したものである｡
エンジン諸元表
モテサル ｸ45x8ﾘｸ4Rﾖﾒ排気量 cc 俐Xﾘ(|ﾒ2リットル 当り出力 pS 宙ﾖﾂ廁ｦiﾈ冷                
125ccクラス,4サイクル1955年 
大洋ATS 鉄8經b123.5 迭絣44.5 免ﾂ絣    
ライラックサンキューAQ 鉄(經123.1 釘33.3      
ベンリイJB 鉄x紊125.0 釘ﾃR36.0 免ﾂ絣    
ヤマトラッキーデラックス 鉄8經r125.7 迭縒45.3 "絣     
ミシマチャレンジャーCG 鉄緜"121.7 迭絣45.2      
スズキコレダCOX2 鉄h經123.1 釘32.5 "絣       
ライナークラウン 鉄X經"123.4 澱48.6 "絣      
ミズホMQ 123 澱48.8     




アサヒKA 鉄緜"121.7 釘繧39.4 免ﾂ絣     
タスバンカード 鉄(經123.1 迭繧47.1 絣      
スズキコレダST 鉄(經123.1 迭絣44.7 "      
トーハツPK55F 鉄h經123.1 迭絣44.7 湯絣     
メイハツ125-5 鉄8經b123.5 迭40.5 "絣      
ポインタ-七二アPEII 鉄(經123.1 迭絣44.7     
ヤマハYA1 鉄(經123.1 迭綯45.5 2繧     
マルワイ号スーパー300 鉄緜"121.7 澱49.3       
lMC125NB 鉄緜"121.7 迭41.1       
クインロケットBP 鉄H經B123.6 迭繧46.9     
(10機種:リットル当り出力は平均44.39ps) 
125ccクラス,4サイクル1960年 
メグロキヤデットスポーツ 鉄8經b123.5 唐64.8 2       
ライラック125ス-CF40 鼎H紊124.6 免ﾂ88.3 2繧       
ホンダベンリイ 鼎H紊124.6 R120.4        
(3機種:リットル当り出力は平均91.17ps) 
125ccクラス,2サイクル1960年 
オリンパスアリナAD 鉄(經123.1 途繧63.4 "絣     
トーハツスポーツLD2 鼎8紊2124.8 R120.2 b絣       
ヤマグチスーパーツインST 鼎(紊R124.6 絣84.3 2絣       
カタクラオートシルクT60 鼎(紊R124.6 81.9 2絣        
メイハツ125-60 鉄8經b123.5 唐64.5 "繧      
クインロケット125G 鼎(紊R124.6 絣84.3 "絣       
アサヒLA500 鉄(經123.1 途絣60.9 "繧     
ⅠMCBC 鉄緜"121.7 途57.5 2絣       
ツバサファイターHr) 鉄H經B123.6 途縒62.3     
ガスデンFMCBDS 鼎(紊R124.6 免ﾂ88.3 2絣      
カワサキニューエース125 鉄8經b123.5 唐81.3 "繧      
トヨツインFU 124.8 唐紕67.3 2絣    
(12機種:リットル当り出力は平均76.35ps) 
250ccクラス,4サイクル1955年 
ホンダドリームAS 都緜B246.2 絣42.6 ゅr        
ポインターエースPA5 田緜246.8 免ﾂ縒47.4 ゅR     
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ツバサT80A 田緜246.8 "48.6 r絣       
ライナーTW 鉄X經"247.0 "48.6 絣        
スミ夕250F 田X縱R248.7 40.2 r         
アサヒ250HAⅢ 田緜ゅR248.6 "48.3 ゅR       
キャブトンFXP 田X縱R248.7 2繧55.5 b       
ライラック250YS 都緜2242.3 唐絣35.1 r絣      
クインロケットPR 田X縱R248.7 252.3       
ⅠMCM 田緜246.8 "48.6       
パールRTT 田X縱R248.7 絣42.2       
フジ2M 田X縱R248.7 "48.3       
(12機種:リットル当り出力は平均46.48ps) 
250ccクラス,2サイクル1955年 
ミズホMM25 田x縱246.7 B57.6 "         
250ccクラス,4サイクル1960年 
ホンダドリームCS71 鉄H經B247.2 80.9 ゅ"        
メグロジュニア 田x縱248.0 2絣54.4 ゅ"       
ライラックLS18-2 鉄H經B247.2 偵R78.9 r繧      
(3機種:リットル当り出力は平均71.4ps) 
250ccクラス,2サイクル1960年 
ポインターエースPATⅡ 田緜246.8 R60.8 b繧       
コレダツインエース250TA 鉄(經246.2 ゅ73.1 r        
メイハックラウン60 鉄8經b247.0 R60.7 r絣       
オリンパススーパーツイン60 鉄(經246.2 81.2 b         








































































































後410kg｡ 30ps, 97km爪)と｢陸王1200VFD｣ (車重260kg)で,主に新聞
社や官公庁で使用された｡
























344. 6cc, 16ps/5,000rpm, 100km爪)で,これはベストセラーになった｡
更に1955年には｢陸王F型｣ (エンジンは｢BMWR25/2｣のコピー｡単




























































業系のツバサ工業の｢ツバサG120｣ (単気筒oHV, 68×68mm, 248. 6cc, 12ps/








得なかったからである｡ 1923年に最初のモデル｢R32｣ (水平対抗エンジン, 486cc,
シャフトドライブ｡安定して100km爪を出したといわれる)である｡ 1925年に｢R



































1951年　LB型(110kg, OHV, 147. 9cc, 57×58mm, 6.3,3. 5ps/4,500
rpm, 80km爪,前進2段変速)｡





ベビーライラックSF型(76kg, 88. 6cc, 3. 2ps/5,500rpm, 60km爪,
サスペンション:前･リーディングリンク,後･リジッド)｡
1954年　KH型(KE型に新設計のエンジンを搭載したモデル｡ 125
kg, 242. 3cc, 70×63mm, 6.5,9. 5ps/4,800rpm, 100km爪,ミッショ
ンはシーソー式3段)｡ドラゴンTW型(189kg,水平対向2気筒sv,

















































1955年4月から, 2 ･ 4サイクルの区分がなくなり50cc以下が原動機
28
表3-3　丸正の生産状況
1951年度 鉄)D1953年度 鉄ID1955年 鉄iD        
自動二輪 鼎c2,443 澱ﾃC3R4,274     
軽二輪等 1,367 ﾃc3705       
計 鉄#b3,810 唐ﾃcR4,979    
十十 茶ﾃs(6,166) 茶BﾃSc(7,218) 茶津ンR      













通りの直立単気筒エンジンを搭載｡ 242. 3cc, 70×63mm, 8. 5ps/4,700
rpm, 100km爪)｡レース使用車を市販用にした｢UY型｣があった｡
SW型(TW型のパワーアップと軽量化が図られたモデル｡ 177kg,









BR型(BT型のボアを10mmアップしたモデル｡ 175cc, 10. 2ps/6,000
rpm)｡出力が250cc級並みとなり,最高速度は95km爪を達成｡
1958年　ニューベビーDP90型(ベビーライラックの後継モデル｡シャ
フトドライブを採用｡ 73kg,空冷2サイクル,単気筒, 86.7cc, 47×50
mm, 4ps/5,000rpm, 70km爪)｡
NE型(DP90型を大型化したモデル｡92. 5kg,空冷2サイクル, 123cc, 52
×58mm, 7. 5ps/5,500rpm, 90km爪)｡



























ンジンを搭載した車｡丸正の自信作のビジネスモデル｡165kg, 247. 2cc, 54
×54mm,圧縮比7.8, 18. 5ps/7,500rpm, 130km爪)｡
ランサーマークVLS38型(LS18型のツーリングモデルで,丸正の代表
作｡ 160kg,圧縮比8.2,20. 5ps/8,000rpm, 140km仙)｡
ランサーマークVMF39型(準スポーツ型として設計された軽快車｡フ
レームは楕円鋼管使用のクレードル型｡並列Ⅴ型2気筒oHV, 160kg, 288
cc, 54×63mm,圧縮比8.2,23. 5ps/7,800rpm, 140km爪)｡ごく少数生
産されたに過ぎない｡
1960年　モペットAS71型(超軽量スクーターと言った方がよい車｡ 65
kg, 50cc, 41×38mm,圧縮比6.5,3. 5ps/7,000rpm, 75km爪)｡
125ス-CF40型(66度Ⅴ型2気筒エンジンをパイプのバックボーンフ
レームに吊り下げている,ビジネスモデル｡ 122kg, 124. 6cc, 44×41mm,
圧縮比8.2, llps/8,000rpm, 120km仙)｡
LS18-2型(LS18型のマイナーチェンジされたもの｡ 166kg, 247.2
cc, 19. 5ps/7,800rpm, 130km爪)｡
MF19型(エンジン機構,変速伝導装置,フレーム構成,前後輪の緩衝



























ローク)は, 1950-54の年のそれ(57×58mm, 61×58mm, 70×63mm)
32
表3-4　丸正自動車の月別生産状況
午 月 2 4 迭6 途8 湯10 免ﾂ12 佗b         
52 田"100 130 3140 3B160 #230 "163 ﾃs                   
53 ッ345 鼎"550 鉄sR600 鉄3B612 田s568 田cB450 澱ﾃcb           
54 3B345 鼎C"372 鉄2512 332 鼎S295 s"398 釘ﾃSc              
55 445 鼎2513 田683 都Sb764 田629 田SR858 途ﾃ#              
56 都3596 鉄モ846 ﾃ#1,051 涛B982 田s993 都r788 湯ﾃンR             
57 鼎ィ759 都991 涛719 田s620 田r844 田湯592 唐ﾃc湯            
58③ S333 Sr385 s309 sb317 湯494 鼎2300 釘ﾃ                 
守 S145 唐498 C280 田#661 鼎途243 S363 釘ﾃ3SB              
59③ 唐228 3440 田ィ762 田r539 鉄c553 鉄s"741 澱ﾃ3B            
② SB228 ッ186 塔"94 ヲ199 鼎"395 鼎sr455 ﾃCr             
60④ b99 田7 澱21 涛22 都42 釘2 鼎S          
③ 鉄cr606 都cB667 鉄S709 ィ671 鉄3"438 3"359 澱ﾃS           
② C2285 田471 S2121 田S449 田#B472 鉄"508 迭ﾃ#ヲ             
Cij 辻- 辻- 辻- 辻- S630 鉄ッ706 ﾃ           
注;①は原動機付第一一種, ②は原動横付第二種, ③は軽二輪, ④は自動二輪｡
資料; 『自動車統計年表』 1953-61年｡
と1955-58年のそれ(52×58mm, 62×58mm, 70×63mm)は関連性があ
















59台), 1958年340台, 1959年510台, 1960年540台,原動機付第二種では,





一500cc ｢K型スタミナ｣ 1,200台(月産100台), 325cc ｢YA型ア-ガス｣
500台(月産42台) -｡軽二輪一一250cc ｢S7型ジュニア｣ 12,000台
(月産1,000台), 175cc ｢DAレンジャー｣ 2,000台(月産167台) -｡原

































































































立てた｢アサヒ号DCⅡ｣ (196cc, 3ps)を市販した(46年9月) 1)｡戟
後における最初のモデルは｢アサヒ号ゴールデンビームFA｣ (52年5月発
売｡空冷4サイクル,単気筒sv, 248. 8cc, 65×75mm, 7. 6ps/4,230
rpm, 78km爪｡懸架装置;前輪はテレスコピックスプリング)で,これは
故障の少ないことで定評があった｡また同年には｢アサヒDC｣ (空冷2


















































ヨモータース工業の｢トヨモーター｣ (2サイクル, 63.5cc), 1947年に
本田技術研究所の｢ホンダA型｣ (2サイクル, 50cc, 0.5ps),伊藤機
関工業の｢ハヤブサ号A型｣ (2サイクル, 78cc),新明和興業の｢ポイ




れた｡ 1952年には｢スズキパワーフリー号E1号｣ (36cc), ｢トーハツパ
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表3-5　全国の250cc級車とFA型の生産状況-1952年4月～53年3月-
月 釘5 澱7 唐9 ll "1 3           
全国 儻8｢109 c"240 CR311 C181 3221 3r225               
FA塾 鼎R109 SR200 270 150 175 3220                   
シェア 辻100 涛R縒83.3 塔綯86.8 塔ゅ"82.9 塔b綯79.2 涛B纈97.8        
資料; 『宮田製作所七卜年史』 180頁｡

















1954年8月に新設計の｢KA型｣ (2サイクル, 121.7cc, 50×62
mm, 4. 8ps/4,300rpm, 75km爪)を完成させ,更にこれに改修を加えて
翌年1月に市販した5)｡つづいて, 1954年11月に｢アサヒ号HA型｣ (4サ































午 月 ﾈ2月 ﾈ4月 店ﾈ6月 度ﾈ8月 祷ﾈ10月 ﾈ12月 佗b           
1953 130 #300 "353 Sb354 SR352 S285 ﾃSSr                   
1954 CR290 CR80 ヲ183 都2117 C115 都20 ﾃsS            
1955 R50 涛211 ヲ340 s320 鼎b269 Cb179 ﾃc澱               
1956 s332 cr470 246 CR209 湯270 407 ﾃs3B                  
1957 399 鉄R209 246 鼎"357 3383 sB236 ﾃsC2                  
58@ - 釘1 辻1 辻- 辻- 釘- 2         
@ ??23 ?"?2 ??21 ??28 ??34 ?B?5 ???
② 178 s331 b204 3r257 #b304 3368 ﾃ##B                 
59③ 鼎50 鼎35 鼎40 "4 辻8 辻25 B            
② 300 R220 c246 c282 242 b259 ﾃs                       
① 辻- 辻120 鼎654 塔"1,016 ﾃCsB1,971 ﾃR2,869 免ﾂﾃCC               
60② S2245 "230 c128 3"125 101 B100 ﾃ涛                  
･い ﾃ#R3,901 釘ﾃr3,907 ﾃ3釘4,687 迭ﾃs3b7,001 澱ﾃs6,272 迭ﾃ6,515 田ﾃピR                
610 都- 塔14 #220 S300 c155 c"872 ﾃsB                  
① 澱ﾃc7,500 途ﾃ#b6,604 途ﾃR5,558 釘ﾃB5,515 迭ﾃc4,544 ﾃ#Cb1,072 田Bﾃ#釘                
62@ #94 湯157 #197 90 sB63 田24 ﾃcr                 
しい 都644 涛SR1,416 ﾃ815 都S"975 涛Sb396 都#r580 免ﾂﾃ              
注: ①は原動機付第一一種, ②は原動機付第二種, ③は軽二輪車, ④は自動二輪車｡





























































(2サイクル, 49. 9cc, 40×39. 7mm, 2. 8ps/6,500rpm, 65km/h)を
投入することになる｡ 1961年春に｢ミヤペットBスーパーデラックス｣





























cc, 52×58mm, 5. 6ps/5,000rpm, 80km爪)は, 1949年10月に発表されたドイ












HA, Ⅲ型は豪華版)｡アサヒKA (2サイクル, 121,7cc, 50×62mm)｡





用タイプのHA型と差異はない｡ 4サイクル, 68×68. 5mm, 12ps, 110km爪)｡
60年モデル;ミヤタOA(モノコックフレーム,エンジンはガスデン製で, 2サ
イクル2気筒, 124cc, 42×45mm, 10. 5ps, 105km仙)｡アサヒLA500 (LAをモ
デルチェンジしたもの｡ 2サイクル, 123cc, 7.5ps, 90km仙)｡
61年モデル;ミヤタOAⅡスポーツ(OA型を当時主流であったセミアップマフ
ラー,パイプハンドルに改良したもの｡ 2サイクル2気筒, 124cc, 42×45
mm, 10.5ps)｡ミヤペット55(2サイクル, 55.4cc, 4.8ps)｡ミヤペットB
スーパーデラックス(2サイクル,49.9cc, 4ps)｡この他に,セミスクーター



















































た(ブリヂストン自転車の生産実積台数は, 49年4.6万, 50年4. 1万, 51







ど-31型｣ (38. 5cc, 35×40mm, 0.85ps)が, 1952年11月に販売された
(54年に｢41型｣生産)0 1952年8月にモーターバイクの無免許制が実施さ
れたことにも助けられて, ｢31型｣, ｢41型｣は1953年から1957年にかけて








































午 ?I??Vェア 冲??輸出比率 
1960 ﾃ3SB2.1 ﾃ#3.6       
1961 塔2ﾃb4.7     
1962 塔2ﾃssb5.0    
1963 塔津#3r4.6    
1964 田津sモ3.3    
1965 都bﾃ涛B3.5 津塔B38.9    
1966 塔Bﾃ3s3.4 鉄ﾃ39.9      
1967 鼎"ﾃcc1.9 bﾃ384.5     
1968 rﾃcS0.8 bﾃsCR151.5     
1969 免ﾂﾃピ20.5 2ﾃc3R114.8    
荏;シェアは二輪車(スクーターを含む)の合計に対する割合｡






ツーリングタイプ｢ブリヂストン125｣ (63年｡ 123cc, 10.5ps, 92km爪),
中間排気量車｢ブリヂストン90｣ (64年｡ 88cc, 7. 8ps/8,8000rpm, 95km
/h)と｢ブリヂストン60｣ (65年｡ 58.2cc, 5. 5ps/8,500rpm, 88km/
h)及び並列2気筒｢ブリヂストン180｣ (65年｡ 176. 6cc, 20ps/8,000
rpm, 140km爪)などの新型車が発表された｡更に, 1967年には輸出用の






月 午 ﾈ2月 ﾈ4月 店ﾈ6月 度ﾈ8月 祷ﾈ10月 ﾈ12月 佗b           
6鴫)    4,017 釘ﾃS5,040 迭ﾃS5,500 BﾃSSr            
61④ 釘ﾃCCR6,000 迭ﾃ#5,040 迭ﾃscb8,008 湯ﾃsｒ10,(耕) 湯ﾃs6,610 途ﾃs3,123 塔ﾃsc2               
③      3,173 ﾃs2         
62④ ﾃB1,463 ﾃb4,100 ﾃ3,498 ﾃ3R3,201 釘ﾃ#3B3,455 ﾃCィ2,218 Bﾃc                      
③ 迭ﾃT5ｒ5,096 迭ﾃ3#6,001 迭ﾃ湯2,999 ﾃc途2,830 ﾃ"2,765 釘ﾃC4,523 鼎津s             
63④ ﾃ2,949 ﾃcs25,064 釘ﾃピ4,552 澱ﾃ5,80() 迭ﾃc4,752 迭ﾃ鉄B4,000 鉄bﾃSr                  
(ii) ﾃ3R4,000 ﾃ鼎"2,708 ﾃSs3,930 ﾃC"2,200 ﾃ1,973 ﾃS1,000 "ﾃs3                      
64@ ﾃC2,864 ﾃC途2,371 ﾃC1,150 ﾃB1,250 ﾃ#b1,498 田C2,543 "ﾃ#cB                    
③ 鼎c1,500 ﾃ2,336 迭ﾃccB5,153 澱ﾃ36,274 迭ﾃssB4,616 釘ﾃ3c2,464 鼎rﾃS#B             
65④ ﾃ3B2,630 ﾃS"2,628 ﾃcc2,009 ﾃ1,988 ﾃs1,520 ﾃンb2,405 づSSb                   
③ ﾃ2,878 ﾃS#"4,679 釘ﾃ#ッ5,218 釘ﾃ3,571 ﾃC33,767 釘ﾃ迭2,428 鼎Bﾃcィ               
+    3660 鉄750 都801 ﾃsSB              
66④ ﾃCs454 ﾃc31,115 鉄1,446 ﾃc21,770 ﾃs323,007 ﾃ3,209 BﾃS#b                    
③ ﾃCCR3,932 釘ﾃ4,622 釘ﾃCc4,407 ﾃsr3,751 ﾃs1,717 ﾃ2869 鼎ﾃCCR                 
② ﾃ"i,217 亦ﾃS"i,429 ﾃsッ1,536 ﾃCR2,170 ﾃSR2,055 ﾃB2,127 づC                    
67(43 ﾃ#3r2,307 ﾃs1,179 ﾃcR484 ﾃC244 田s749 田ヲ1,339 Bﾃsb                  
@ ﾃイr2,248 ﾃc"1,990 ﾃ3c"2,181 鼎132 S2350 都218 Bﾃ3ッ                
② ﾃ3s1,335 ﾃ3R1,046 鼎CR1,036 涛B14 涛b68 b 唐ﾃccb            
① ? ? ? ? ? ? 釘ﾃ??
68@ 田564 田cb204 CB200  200 200 ﾃ#s                 
③ 涛219 鼎S1,204 ﾃャr850 ﾃ#700 涛700 ﾃ1,200 免ﾂﾃ#                 
② 釘4     1,290 ﾃ#唐        
① 鼎"32 #325 #R600 鉄#   ﾃピ"           
69③ 鉄s1,721 ﾃ31,800 ﾃｄ駐1,200   999 湯ﾃC               
② 都 鉄    26() ﾃCs"≳            
① ? ? ? ? ? 田CR?55 ?ﾃ??

















C200｣ (87cc, 4速90km爪)を1963年に,翌年に｢ホンダCS90｣ (89. 6











のタイプが開発･投入される｡ ｢90スポーツ｣, ｢90スクランブラ｣, ｢ツー



























































































(三共電器)であるようだ｡ 『オートバイ』 1960年3月, 175頁｡
















6), 7), 8)中神満,前掲書,それぞれ, 169頁, 144頁, 144頁と169頁｡
(5)まとめ
モーターサイクルの供給者も需要者も,欧米のマシンをコピーしたもの
で満足していた時代には,戦前からのメーカーである陸王モーターサイク
ルも生存することが出来た｡しかし,浅間火Ll_ルース以降日本製モーター
サイクルの性能向上が急速に進み, 1957年頃には250ccクラスで最高速度
100km爪を出すマシンが一般的になる｡このようにマシンが発展する中で,
陸王は自動二輪車分野から軽二輪車分野へと品揃えへの拡充を試みたが,
思い切って大型･重量車から中型･小型車の事業にシフトしなかったこと,
加えてオリジナル車を凌駕する性能と品質のマシンを作る意欲と熱意に欠
けていたようであること｡これらが,陸王敗退の原因ではないかと考える｡
丸正自動車製造は,ライバルである本田技研工業を意識してマシンの独
自性(シャフトドライブ方式)を出す車造りをした｡また,高い技術力を
保持していることを誇示するためか,次から次へと新製品を開発して市場
に投入した｡ 1950年代を通じて｢ライラック｣は開発型企業の投入するマ
シンであったから,それなりに優位性を持っていた｡しかし,投入される
製品の数に比例するほどには,販売は大きく伸張することはなかった｡つ
まり,生産設備に資金を投入するより販売や宣伝により多くの資金を注ぎ
込んだといわれる1952-59年の間に年産10,000台を超えることはなかった｡
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製品バリエーションが広がる一方で,それに伴って生じる資金力と販売力
の弱体性が1960年に効いてきた｡生産車種を絞り込んで,たとえば350cc
｢ドラゴンTW｣ -の資金投入より主力の250cc及び125ccへ資源を集中す
ることで,量産体制を築くことをしていたならば, 1960年に参入したモペ
ット分野で生き残れたかもしれない1)｡丸正の場合,全般的に,強固な量
産体制と販売体制を築くことが出来なかったことが,敗退の大きな要因で
はないか｡フォード社にしろ,本田技研にしろ,車造りのボスだけでは大
企業に成長しなかった｡ボスを支える有能な(財務体制,販売組織作り,
大量生産方式の構築などの面での)補佐役(前者の場合ジェームス･クー
ザン氏,後者の場合藤津武夫氏)がいた2)｡
宮田製作所は,戦前にオートバイを生産していた｡戦後は4サイクル250
cc ｢アサヒFA｣及び200cc ｢アサヒDC｣の軽二輪車で,堅実に生産を拡
大し, 1954年頃量産体制を作り上げることを決断する｡ 1956年にオリジナ
ル車と自称する2サイクル125cc ｢アサヒLA｣と4サイクル350cc ｢アサ
ヒJA｣を開発し, 1958年に一貫生産体制を構築する｡翌年にはモペット
市場に参入する｡形の上では,大型車(中の上クラス)からモペットまで
の品揃えを完成させる｡しかし,量産体制を維持できるほど販売は拡大し
ない｡ 1955年以降125cc以下クラスへと需要が向かう｡経営資源を350cc
分野より125cc分野に振り向け,集中した方がよかったのではないか｡ま
た, 4サイクルと2サイクルの両方のエンジンを作ることで技術力を分散
したのではないか(本田技研は4サイクルを,鈴木日工は2サイクルを選
択した｡後述参照)｡全般的に高い技術力を持っているといわれたにもか
かわらず,その力を分散させるような戦略(これがモペットブームに乗り
遅れさせたのではないか)を採用したことが,敗退の要因ではないかと思
う｡
ブリヂストンサイクル工業は, 1952年にモーターバイク｢バンビ一号｣
を, 1959年にモベッド｢BSチャンピオンI｣を, 1960年にモペット｢チ
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ヤンピオンⅡ｣, 1961年にモペット｢チャンピオンⅢ｣を投入している｡
1961年以降高性能車を漸次投入することになる｡ 1960年に販売会社が設立
され,量販に向けた体制が築かれることになる｡ブリヂストンサイクルの
特徴は,強敵である本田技研,鈴木日工,ヤマハ発動機の力が多少なりと
も及ばない60cc, 90ccの中間排気量車市場に狙いを定めた戦略である｡
加えて,コストの面と技術の面で不利と承知の上で高品質なマシンを提供
する戦略と非量産-多機種少量生産という戦略をとったのである｡けだし,
市場は,高品質なマシンというだけでは受け入れてくれなく,結局は退場
せざるを得なかった｡ 3)
注
1)天野久樹,前掲書には次のような記述がある｡ ｢ホンダに負けじ｣とばかりに片
意地をはって,墓穴を掘ってしまった｡宣伝や広告などに力をいれずに設備投資
に励み,機種も二つ,三つに絞ってマニア向けに生産していれば,結構ペイでき
たであろう｡ 260頁｡鈴木日工は機種を絞って量産メリットを追及した｡
2)チヤールス･E･ソレンセン著,高橋達男訳『フォード　その栄光と悲劇』産業
能率短期大学出版部, 1968年参照｡
3)当時では,マニア向けの少量生産では生き残れなかったのではないか｡ 21世紀
の現代ではその可能性があるように思う｡
